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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(S) Zweirad, insbesondere Fahrrad mit Antriebsmittelumlenkung 

@ Zweirad, insbesondere Fahrrad mit einem Frontteil und 
einem Heckteil, welche uber zumindest eine einen 
Schwenkpunkt definierende Gelenkeinrichtung miteinan- 
der verbunden sind. Eine Kraftubertragungseinrichtung 
erstreckt sich zwischen den Front- und Heckteilen und ist 
aus zumindest einem in sich geschlossenen Antriebsmit- 
tel gebildet. Zumindest ein Abschnitt des Antriebsmittels 
wird uber zumindest eine Umlenkeinrichtung an den 
durch die Gelenkeinrichtung definierten Schwenkpunkt 
angenahert, so dalS ein vrrtueller Antriebswellen- oder 
Tretlagerpunkt gebildet ist, welcher eine willkurliche Posi- 
tionierung des Schwenkpunktes ermoglicht. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft Zweirader, insbesondere Fahrrader 
mit einem Frontteil und einem Heckteil, welche uber zumin- 
dest eine einen Schwenkpunkt definierende Gelenkeinrich- 5 
tung miteinander verbunden sind. 

Generell ist eine Vielzahl von Zweiradern bekannt, bei 
welchen ein Front- und Heckteil gelenkig oder verschwenk- 
bar miteinander verbunden sind. Zu den bekannten Zweira- 
dern zahlen insbesondere Motorrader, Mofas, Motorroiler 10 
und Fahrrader. Bei vollgefederten Zweiradern, z. B. Fahrra- 
dem, ist die Position des Schwenkpunktes, um den sich der 
Heckteil bezuglich des Frontteiles dreht, ausschlaggebend 
fur die kinematischen Eigenschaften der Federung sowie be- 
zuglich der Wechselwirkung von Federung und Antrieb. Als 15 
besonders einfache Losung ist ein Fahrrad bekannt, bei wel- 
chem der gefederte Heckteil an einem einzigen Gelenk als 
Gelenkeinrichtung bezuglich des Frontteiles angelenkt ist. 
Aus konstruktionstechnischen und Platzgrunden wurde bei 
dem bekannten Fahrrad der Schwenkpunkt relativ hoch be- 20 
ziiglich des Tretlagers angeordnet. Bei dieser Ausgestaltung 
fuhrt jedoch das Einfedern oder Verschwenken des Hecktei- 
len bezuglich des Frontteiles zu einer Langenveranderung 
des . Antriebsmittels, welches sich zwischen Front- und 
Hebkteil erstreckt. Diese Antriebsmittellangenveranderung 25 
mpB z. B. mittels einer Antriebsmittelspannvorrichtung 
kompensiert werden, welche primar vorgesehen ist, um eine 
zum Schalten erforderliche Antriebsmittellangenverande- 
rung bereitzustellen. Jedoch wirkt sich die Veranderung des 
Antriebsmittels auch bei geeigneter Kompensation nachtei- 30 
lig auf das Federverhalten aus, da die Antrieb smittelvor- 
spannung oder die durch das Verschwenken bedingte Beauf- 
schlagung der Federwirkung entgegenwirken. Ferner wird 
durch die Antriebsmittellangenveranderung die Antriebs- 
einrichtung oder das Tredager veranlaBt, sich im oder entge- 35 
gen dem Antriebssinn zu drehen, was insbesondere bei 
Fahrradern zu einem sogenannten unerwunschten Pedal- 
schlag fuhrt. 

^ Daher wurde in den letzten Jahren versuchi:, den 
Schwenkpunkt hinsichtlich dieser beiden Einflusse zu opti- 40 
mieren. So entstand der derzeit ubliche Aufbau fur Zweira- 
der mit gelenkig verbundenen Front- und Heckteilen, bei 
welchen der Schwenkpunkt im wesentlichen auf der Hone 
der Antriebseinrichtung, insbesondere des antreibenden 
Kettenblattes, liegt. 45 

Diese Anordnung des Schwenkpunktes weist jedoch eine 
Anzahl von Nachteilen auf, wie im folgenden aufgefuhrt. 
Bei einer fur die Gelandegegebenheiten angepafiten varia- 
blen Ubersetzung kann eine Positionierung des Schwenk- 
punktes auf der Hohe des oberen Punktes der Antriebsein- 50 
richtung oder des Kettenblattes nicht fur jede Ubersetzung 
gewahrleistet werden, so daB die oben erwahnten Effekte 
auch bei dieser Anordnung auftreten. Des weiteren wird die 
relative Lage des Gelenkes und somit des Schwenkpunktes 
durch das Einfedern verandert, so daB eine Antriebsmittel- 55 
langenanderung effektiv nicht verhindert werden kann. 

Ein weiterer Ansatzpunkt besteht insbesondere bei moto- 
risierten Zweiradern, z. B. bei kleinen Motorrollern, die An- 
triebseinrichtung mit dem Heckteil verschwenkbar auszu- 
bilden, so daB sich jedoch das Antriebsmittel nicht mehr 60 
vom Frontteil zum Heckteil erstreckt, sondem vielmehr le- 
diglich aus schlieBlich am Heckteil vorgesehen ist. 

SchlieBlich sind noch verschiedene Fahrrader bekannt, 
bei welchen der Schwenkpunkt nicht mit der Gelenkeinrich- 
tung zusammenfallt, wie z. B. das Cannondale DHF, ecomo- 65 
tion Quadro Link. Dieses System arbeitet nach dem Prinzip 
eines ebenen Viergelenkes, welches aus vier Geienken ge- 
bildet ist, welche derart vorgesehen sind, daB der Schwenk- 



punkt beim Einfedem naher an das Tredager herangefuhrt 
wird. Somit wird eine Verbesserung bezuglich der Antriebs- 
mittelverkiirzung erreicht, jedoch schlieBt diese, wie auch 
die vorangegangenen bekannten Ausfuhrungsformen, es 
aus, die Positionierung des Schwenkpunktes bezuglich der 
Federung zu optimieren und hinsichtlich weiterer Forderun- 
gen bezuglich des Minimieren des Einflusses der Hinterrad- 
bremse, der Optimierung des kinematischen Ansprechver- 
haltens und der Minimierung des Einfederns z. B. bei Fahr- 
radern im Wiegetritt, welche insgesamt einen hoch ange- 
setzten Schwenkpunkt fordern. 

Ein weiteres generelles Problem bei der Positionierung 
des Schwenkpunktes in der Hohe der Antriebseinrichtung 
ist, daB dort lediglich begrenzter Bauraum zur Verfugung 
steht, um eine stabile und steife Lagerung zu realisieren. 

Es ist somit Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein 
Zweirad, insbesondere Fahrrad, anzugeben, welches die 
oben aufgefuhrten Probleme abschwacht, und welche eine 
optimierte Anordnung des Schwenkpunktes ermoglicht. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch ein Zweirad, 
insbesondere Fahrrad, mit den Merkmalen des Anspruches 
1 gelost. Bevorzugte Ausfuhrungsformen sind in den abhan- 
gigen Anspriichen aufgefuhrt. 

ErfindungsgemaB umfaBt das Zweirad einen Frontteil und 
einen Heckteil, welche uber zumindest eine einen Schwenk- 
punkt definierende Gelenkeinrichtung miteinander verbun- 
den sind, sowie eine Kraftubertragungseinrichtung, welche 
sich zwischen den Front- und Heckteilen erstreckt und aus 
zumindest einem in sich geschlossenen Antriebsmittel ge- 
bildet ist, wobei zumindest ein Abschnitt des Antriebsmit- 
tels uber zumindest eine Umlenkeinrichtung an den durch 
die Gelenkeinrichtung definierten Schwenkpunkt angena- 
hert ist. Durch die Annaherung des Antriebsmittels an den 
Schwenkpunkt tritt die relative Antriebsmittelverkiirzung 
bezuglich des umgelenkten Abschnittes verringert auf, so 
daB die Rotation der Antriebseinrichtung oder des Antriebs- 
kettenblattes sowohl im als auch entgegen dem Antriebssinn 
reduziert ist, wahrend die Wechselwirkung zwischen An- 
triebsmittelspannung und Federung ebenfalls abgeschwacht 
ist. Besonders kritisch ist die Antriebsmittelverkiirzung an 
dem antriebskraftubertragenden Abschnitt, im Regelfall 
dem oberen Teil des Antriebsmittels. Bevorzugt wird daher 
der kraftubertragende Abschnitt des Antriebsmittels an den 
Schwenkpunkt angenahert. Als besonders einfache Ausfuh- 
rungsform ist die Umlenkeinrichtung als einfache freilau- 
fend gelagerte Roile oder Zahnrad ausgebildet. 

Bevorzugt wird zumindest ein Abschnitt des Antriebsmit- 
tels im wesentlichen durch den oder benachbart dem durch 
die Gelenkeinrichtung definierten Schwenkpunkt gefuhrt. Je 
starker die Annaherung des kraftiibertragenden Antriebs- 
mittels an den Schwenkpunkt erfolgt, um so geringer ist die 
auftretende Antriebsmittelverkiirzung fur diesen Abschnitt. 
Als insbesonders bevorzugt ist somit eine Losung anzuse- 
hen, bei welcher das Antriebsmittel unmittelbar durch den 
Schwenkpunkt gefuhrt wird. Wenn in diesem Fall eine Um- 
lenkeinrichtung mit vemachlassigbarem Radius verwendet 
wird, ist die Antriebsmittelverkiirzung im wesentlichen 
vollstandig eliminiert, so daB die in der Beschreibungsein- 
leitung aufgefiihrten Nachteile nicht mehr auftreten. Bei ei- 
nem Fahrrad ist somit ein virtueller Tretlagerpunkt geschaf- 
fen, welcher es ermoglicht, den Schwenkpunkt hohenmaBig 
beiiebig zu positionieren. 

Bevorzugt ist eine Achse der Gelenkeinrichtung als ein 
Teil der Umlenkeinrichtung vorgesehen. Wenn insbesondere 
eine Gelenkeinrichtung mit lediglich einem Gelenk verwen- 
det wird, kann beispielhaft die Gelenkachse als Lagerachse 
fur die Umlenkeinrichtung dienen. 

Bei nicht vemachlassigbarem Radius der Umienkeinrich- 
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tung ist zur Kompensation der verbleibenden Antriebsmit- 
tellangenveranderung bevorzugt die Umlenkeinrichtung 
derart angeordnet, daB die Umschlingungsanderung durch 
das Antriebsmittei im wesentlichen durch die relative 
Schwenkbewegung der Front- und Heckteile kompensiert 5 
wird. Insbesondere wird die Umlenkeinrichtung derart be- 
abstandet von dem Schwenkpunkt vorgesehen, daB es beim 
relativen Verschwenken der Front- und Heckteile eine kreis- . 
formige Bewegung ausfuhrt. Die relative Position der Um- 
lenkeinrichtung ist im wesentlichen abhangig von Position io 
und Radius der Umlenkrolle sowie der An- und Abtriebsein- 
richtung. Derzeit wird eine Position bei ca. 12,5 mm hinter 
und 6 mm unterhalb des Schwenkpunktes bei einer Umlenk- 
einrichtung von 30 mm bevorzugt. Somit laBt sich die An- 
triebsmittei verkiirzung auch bei nicht vernachlassigbarem 15 
Umlenkeinrichtungsradius im wesentlichen vollstandig eli- 
minieren, insbesondere dann, wenn das Antriebsmittei nicht 
unmittelbar durch den Schwenkpunkt gefuhrt wird. 

Es ist des weiteren bevorzugt, daB das Zweirad zumindest 
zwei Umlenkeinrichtungen auf weist, welche zumindest 20 
zwei Abschnitte des Antriebsmittels an den durch die Ge- 
lenkeinrichtung definierten Schwenkpunkt annahem. Insbe- 
sondere kann somit die Antriebsmittelverkiirzung beziiglich 
jedes Teiles des Antriebsmittels abgeschwacht oder elimi- 
niert werden. Im Idealfall wiirden beide Umlenkeinrichtun-. 25 
gen die jeweiligen Abschnitte des Antriebsmittels unmittel- 
bar durch oder benachbart zu dem Schwenkpunkt fuhren, so 
daB das Antriebsmittei von der Abtriebsscheibe der An- 
triebseinrichtung hin zu dem Schwenkpunkt und von dort zu 
der Abtriebsscheibe fur das Heckrad gefuhrt wird. Ausge- 30 
hend von der Abtriebsscheibe des Heckrades wird dann das 
Antriebsmittei erneut zum Schwenkpunkt gefuhrt, um von 
dort zu der Abtriebsscheibe der Antriebseinrichtung zuriick- 
zukehren. Bei dieser Ausgestaltung tritt bei vernachlassig- 
barem Radius der Umlenkeinrichtung insgesamt keine Lan- 35 
genveranderung im Antriebsmittei auf, so daB gegebenen- 
falls auf eine Kettenspanneinrichtung verzichtet werden 
kann. In diesem Zusammenhang ist zu erwahnen, daB die 
zwei Umlenkeinrichtungen auch als eine Einheit ausgebildet 
sein konnen, z. B. zwei um eine Achse gelagerte Umlenk- 40 
rollen oder Zahnrader. Somit sind bevorzugt die zwei Um- 
lenkeinrichtungen miteinander wechselwirkend oder gekop- 
pelt vorgesehen, indem sie z. B. eine gemeinsame Lager- 
welle verwenden. Somit laBt sich ein besonders einfacher 
Aufbau realisieren. 45 

Um eine gegebenenfalls verbleibende Antriebsmittellan- 
genveranderung auszugleichen, kann eine der Umlenkein- 
richtungen, insbesondere die Umlenkeinrichtung, welche 
fur den Abschnitt des Antriebsmittels vorgesehen ist, die 
nicht zur Kraftiibertragung dient, bevorzugt im wesentli- 50 
chen entgegen der Umlenkeinrichtung vorgespannt sein, so 
daB die Umlenkeinrichtung selbst als Antriebsmittelspann- 
einrichtung dient. Ferner kann bei dieser Ausfuhrungsform 
auf die bisher ubiichen Antriebsmittelspanneinrichtungen 
verzichtet werden. 55 

Die Umlenkeinrichtung umfaBt bevorzugt eine Kraft- 
ubertragungs- und/oder Umsetzungseinrichtung, wie z. B. 
eine Schaltung mit unterschiedlichen Zahnraddurchmes- 
sern. Insbesondere ist diese Ausgestaltung vorteilhaft, wenn 
zwei in sich geschlossene Antriebsmittei verwendet werden, 60 
so daB bei der Ubertragung der Kraft von dem einen An- 
triebsmittei zu dem anderen Antriebsmittei eine Kraftuber- 
setzung stattfindet, welche wahl- oder schaltbar ist. Somit 
kann beispielhaft der vollstandige Schaltmechanismus in 
der Umlenkeinrichtung integriert werden, so daB auf die bis- 65 
her ubiichen Schalt- oder Getriebemittel verzichtet werden 
kann. Dies ist bei einem hoch angeordneten Schwenkpunkt 
insbesondere vorteilhaft, da dort ein hoheres Raumangebot 



zur Verfugung steht und da die Schmutzeinwirkung dort ge- 
ringer ist. 

Ferner ist es bevorzugt, daB die Umlenkeinrichtung in zu- 
mindest einer Richtung einen Frei- oder Leerlauf von zu- 
mindest einem Antriebsmittei ermoglicht. Somit kann der 
relative Verschwenkungswinkel der Front- und Heckteile 
bei einer Losung mit zwei Antriebsmitteln einfacher ge- 
handhabt werden. Diese Losung ist insbesondere vorteilhaft, 
da in keinem der Antriebsmittei eine Antriebsmittellangen- 
veriinderung auftreten kann, wenn der Umlenkpunkt mit 
dem Schwenkpunkt zusammenfallt, und zwar unabhangig 
von dem Radius der Umlenkeinrichtung. Bei einer Losung 
mit lediglich einem in sich geschlossenen Antriebsmittei ist 
die Umlenkeinrichtung bevorzugt als einfache freilaufende 
Umlenkrolle ausgebildet, welche einen Frei- oder Leerlauf 
des Antriebsmittels in zumindest einer oder beiden Richtun- 
gen ermoglicht. 

Bevorzugt sind zumindest zwei in sich geschlossene An- 
triebsmittei vorgesehen, wobei sich je ein Antriebsmittei 
vom Frontteil bzw. vom Heckteil zur Umlenkeinrichtung er- 
streckt. Wie bereits angefuhrt, kann somit eine Antriebsmit- 
tellangenveranderung in den einzelnen Antriebsmitteln re- 
duziert oder eliminiert werden, wenn der Umlenkpunkt mit 
dem Schwenkpunkt zusammenfallt. 

SchlieBlich ist es bevorzugt, daB die Umlenkeinrichtung 
eine Einrichtung aufweist, um den relativen Verschwen- 
kungswinkel der Front- und Heckteile beziiglich der Um- 
lenkeinrichtung zu kompensieren. Hier konnte beispielhaft 
bei der Verwendung der Zweikettenlosung die Verschwen- 
kung des Heckteiles zu einer entsprechenden Verschwen- 
kung der jeweiligen Umlenkeinrichtungen fur die einzelnen 
Ketten fuhren. 

Weitere Vorteile und Merkmale der Erfindung ergeben 
sich aus der folgenden beispielhaften Beschreibung eines 
Fahrrades als bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfindung 
unter Bezugnahme auf die Zeichnungen. 

Fig. 1 zeigt schematisch eine Seitenansicht eines Fahrra- 
des als Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung. 

Big. 2 zeigt eine vergroBerte Detailansicht yon Fig. 1 be- 
ziiglich des Schwenkpunktes. 

Fig. 3 zeigt schematisch die relative Position des An- 
triebsmittels und der zugehorigen Komponenten jeweils im 
nicht verschwenkten und im verschwenkten Zustand. 

Big. 4 zeigt im Detail die in der Umlenkeinrichtung vor- 
liegende Umschlingung entsprechend der in Fig. 3 gezeig- 
ten Darstellung. 

Obwohl im folgenden lediglich eine Beschreibung an- 
hand eines Fahrrades erfolgt, wird der Fachmann in einfa- 
cher Weise erkennen, daB die erfindungsgemaBen Prinzipien 
in analoger Weise auf beliebige Zweirader anwendbar sind, 
insbesondere auf Motorrader, Mofas, Motorroller, etc. 

In Fig. 1 ist ein vollgefedertes Fahrrad gezeigt. Das ge- 
zeigte Fahrrad ist aus einem Frontteil 30 und einem Heckteil 
60 gebildet, welche uber ein Gelenk 52 schwenkbar mitein- 
ander verbunden sind. Der Frontteil 30 umfaBt einen Rah- 
men 31, an dessen vorderem Ende eine Frontgabel 35 ange- 
lenkt ist. Die Frontgabel 35 umfaBt ein Federsystem und ist 
uber eine Frontwelle 39 mit einem Vorderrad 32 verbunden. 
Ferner weist die Gabel 35 an ihrem oberen Ende einen ubii- 
chen Lenker auf. An dem Frontrahmen 31 ist des weiteren 
ein Sitz 36 montiert. An einem unteren Abschnitt des Front- 
rahmens 31 ist eine Antriebswelle 44 vorgesehen, die mit ei- 
nem Kettenblatt 42 als Antriebseinrichtung vorgesehen ist. 

Oberhalb der Antriebswelle 44 weist der Frontrahmen 31 
eine Gelenkeinrichtung 52 auf, an welcher der Heckteil 60 
angelenkt ist. Femer sind die Front- und Heckteile 30, 60 
uber eine Federeinrichtung 54 miteinander gekoppelt. In der 
gezeigten Ausfuhrungsform ist die Federeinrichtung 54 als 
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einfache Spiralfeder vorgHThen, hier konnte jedoch in ahn 
licher Weise auch eine beliebige andere Federeinriehtung, 
wie z. B. ein GasdruckstoBdampfer, zum Einsatz kommen. 
Der an dem Frontteil 31 uber die Gelenkeinrichtung 52 an- 
gelenkte Heckteil 60 weist einen Heckrahmen 61 auf, an 5 
dessen hinterem Ende uber eine Hinterachse 49 ein Heckrad 
62 montiert ist. An der Hinterachse 49 ist des weiteren eine 
Abtriebseinrichtung 48 in der Form von mehreren Xetten- 
blattern vorgesehen. Ein Antriebsmittei 40 umschlingt die 
Antriebseinrichtung 42 und die Abtriebseinrichtung 48 und 10 
wird uber eine Antriebsmittelspannvorrichtung 46 gespannt. 
Somit wird ein bezuglich der Antriebswelle 44 erzeugtes 
Moment uber das Antriebsmittei 40 und die Abtriebsein- 
richtung 48 auf das Heckrad 62 bei einer gewunschten Uber- 
setzung ubertragen. In der gezeigten Ausfuhrungsform ist 15 
das Antriebsmittei 40 als eine Kette ausgebildet. Ausgehend 
von der als Kettenblatt 42 ausgebildeten Abtriebseinrich- 
tung wird der obere Abschnitt der Kette 34 uber eine Um- 
lenkeinrichtung 20 im wesentlichen durch den durch die Ge- 
lenkeinrichtung 52 definierten Schwenkpunkt 50 gefuhrt, 20 
und verlauft von der Umlenkeinrichtung 20 zu der Abtriebs- 
einrichtung 48. Da der Abstand zwischen der Antriebswelle 
44 und der Umlenkeinrichtung 20 praktisch konstant ist, und 
zwar unabhangig von dem VerschwenkungsausmaB der 
Front- und Heckteile 30, 60, und da der Punkt, an welchem 25 
das Antriebsmittei 40 aufhort, das Kettenblatt 42 zu beruh- 
ren, ebenfalls einen im wesentlichen konstanten Abstand zu 
der Umlenkeinrichtung 20 aufweist, erfolgt in der gezeigten 
Ausmhrungsform bezuglich des vorderen oberen Kettenab- 
schnittes keine Antriebsmittellangenveranderung. Da auch 30 
der Abstand zwischen der als Abtriebswelle dienenden 
Heckachse 49 und der Umlenkeinrichtung 20 im wesentli- 
chen konstant ist, erfahrt auch der obere hintere Kettenab- 
schnitt im wesentlichen keine Langenveranderung, so daB 
der obere Kettenabschnitt 34, welcher in der gezeigten Aus- 35 
fuhrungsform die Kraftiibertragung ausfuhrt, praktisch 
keine Langenveranderung erfahrt, so daB ein sogenannter 
Pedalriickschlag eliminiert ist, wahrend durch den hoch an- 
geordneten Schwenkpunkt 52 ein exzellentes dynamisches 
Federverhalten realisiert ist. 40 

Obwohl der untere Kettenabschnitt 35 bezuglich einer 
Antriebsmittellangenveranderung weniger kritisch ist, be- 
dingt durch das Vorhandensein der Spanneinrichtung 46 und 
dadurch, daB ubiicherweise lediglich der Oberabschnitt 34 
zur Kraftiibertragung verwendet wird, ist in der gezeigten 45 
bevorzugten Ausfuhrungsform auch fur diesen Abschnitt 
des Antriebsmittels 40 eine zweite Umlenkeinrichtung 21 
vorgesehen, welche den Kettenabschnitt 35 an den 
Schwenkpunkt 52 annahert. Obwohl im Idealfall beide Urn- 
lenkeinrichtungen 20, 21 praktisch an dem Schwenkpunkt 50 
52 anzuordnen waren, ist in der gezeigten Ausfuhrungsform 
die konstruktionsmaBig einfachere Losung gewahlt, bei 
welcher die zweite Umlenkeinrichtung 21 leicht oberhalb 
des Antriebskettenblattes 42 vorgesehen ist. Die zweite Um- 
lenkeinrichtung 21 kann sowohi an dem Frontteil 30 als 55 
auch dem Heckteil 60 vorgesehen sein. Da die zweite Um- 
lenkeinrichtung 21 bezuglich des Schwenkpunktes 50 ver- 
setzt ist, ist die Antriebsmittellangenveranderung fur den 
unteren Kettenabschnitt 35 nicht vollstandig eliminiert, je- 
doch deutlich verringert, so daB die Spanneinrichtung 46 im 60 
Vergleich zu den bekannten Losungen weniger stark beim 
Einschwenken beaufschlagt wird. 

Wie es der Fachmann aus Fig. 1 in einfacher Weise ent- 
nehmen kann, ist eine alternative nicht dargestellte Ausfiih- 
rungsform moglich, bei welcher zwei in sich geschlossene 65 
Antriebsmittei vorgesehen sind. Das erste Antriebsmittei er- 
streckt sich somit um die Antriebseinrichtung 42 hin zu ei- 
ner ersten Umlenkeinrichtung 20. Die erste Umlenkeinrich- 



tung 20 ist mechanisch mit einer zweiten Umlenkeinrich- 
tung 21 gekoppelt. An der zweiten Umlenkeinrichtung 21, 
welche bevorzugt im wesentlichen mit der ersten Umlenk- 
einrichtung 20 zusammenfallt, wird durch das zweite in sich 
geschlossene Antriebsmittei teilweise umschlungen und 
wird uber das Antriebsmittei mit der Abtriebseinrichtung 48 
verbunden und somit gekoppelt, so daB eine bezuglich der 
Antriebswelle 44 bewirkte Kraft auf das Heckrad 62 uber- 
tragen wird. Auch bei dieser Losung treten entsprechende 
Vorteile bezuglich der Kettenlangenveranderungen auf, wo- 
bei insbesondere der Radius und somit der Umschlingungs- 
winkel der Umlenkeinrichtung 20, 21 in der "Zweiketten- 
Losung" weniger kritisch ist als in der gezeigten Ausfuh- 
rungsform. 

Auf den Radius der Umlenkeinrichtungen in der gezeig- 
ten Ausfuhrungsform wird spater im groBeren Detail einge- 
gangen. 

Obwohl nicht dargestellt, ist es ebenfalls moglich, eine 
der Umlenkeinrichtungen 21 vorzuspannen, bevorzugt ent- 
gegen der Umlenkeinrichtung, so daB gegebenenfalls auf die 
Spanneinrichtung 46 verzichtet werden kann. Somit ergibt 
sich als weiterer Vorteil, daB die Kette oder das Antriebsmit- 
tei insgesamt hoher gefuhrt werden konnen, wobei insbe- 
sondere der hintere Teil des Antriebsmittels 40 im wesentli- 
chen jeweils parallel zueinander und zu dem Heckrahmen 
61 gefuhrt werden konnen. 

Als weiterer Vorteil ergibt sich in der gezeigten Ausfuh- 
rungsform durch die Verwendung der zwei Umlenkeinrich- 
tungen ein hoherer Umschlingungsgrad des Antriebsmittels 
bezuglich der Antriebseinrichtung, wodurch eine bessere 
Kraftiibertragung gewahrleistet wird. 

Unter Bezugnahme nun auf Fig. 2, welche eine Detailan- 
sicht der in Fig, 1 gezeigten Ausfuhrungsform zeigt, ist die 
Umlenkeinrichtung 20 leicht versetzt zu dem durch das Ge- 
lenk 50 definierten Schwenkpunkt 52 angeordnet. Die Um- 
lenkeinrichtung ist in der gezeigten Ausfuhrungsform durch 
eine einfache Freilaufscheibe oder ein einfaches Freiiauf- 
zahnrad ausgebildet. Altemativ, wie es nicht dargestellt ist, 
kann die Achse des Gelenkes 52 als konstruktionsmaBig be- 
senders einfache Losung ebenfalls als Lagerwelle fur die 
Umlenkeinrichtung dienen. Die zweite Umlenkeinrichtung 
21 ist ahnlich wie die erste Umlenkeinrichtung 20 vorgese- 
hen mit einer Freilaufscheibe bzw. -rolle bzw. -zahnrad, 
welche den unteren Abschnitt des Antriebsmittels 40 an 
dem Schwenkpunkt 52 annahert. Obwohl nicht dargestellt, 
ist es z. B. moglich, daB die zwei Umlenkeinrichtungen 20, 
21 miteinander wechselwirken. Insbesondere ist es bevor- 
zugt, daB die zwei Umlenkeinrichtungen 20, 21 uber eine 
Vorspann- oder Federeinriehtung miteinander verbunden 
sind, so daB die im unteren Abschnitt des Antriebsmittels 40 
auftretende Langenveranderung kompensiert werden kann, 
ohne daB eine zusatzliche Kettenspannvorrichtung erforder- 
lich ware. 

Der Durchschnittsfachmann wird erkennen, daB im Ideal- 
fall beide Umlenkeinrichtungen praktisch im Schwenkpunkt 
52 gelagert werden sollten, bei Verwendung von Umlenk- 
scheiben oder -rollen mit vemachlassigbarem Radius. Bei 
dieser Ausgestaltung wiirde durch das relative Versch wen- 
ken insgesamt uberhaupt keine Antriebsmittellangenveran- 
derung auftreten. Jedoch erlauben es die derzeit verfugbaren 
Antriebsmittei nicht, einen solch kleinen Umlenkradius zu 
realisieren. Daher ist derzeit eine leicht versetzte Anordnung 
der Umlenkeinrichtungen 20, 21 bevorzugt. Bezuglich der 
Versetzung der Umlenkeinrichtungen 20, 21 von dem 
Schwenkpunkt 52 wird die folgende Beschreibung unter Be- 
zugnahme auf die Fig. 3 und 4 verwiesen. 

In Fig. 3 ist schematisch der Veriauf des oberen Abschnit- 
tes des Antriebsmittels entsprechend der in den Fig. 1 und 2 
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gezeigten Ausfuhrungsform gezeigt, wobei zwei unter- 
schiedliche Verschwenkungspositionen angedeutet sind. Im 
uneingefederten Zustand verlaBt die Kette 40 das Antriebs- 
kettenblatt 42 und wird uber die Umlenkeinrichtung 21 an 
den Schwenkpunkt 52 angenahert. Bei einem relativ starken 5 
Umschlingungswinkel wird die Kette 40 um die Umlenkein- 
richtung 20 herumgefuhrt hih zu einem Abtriebszahnrad der 
Abtriebseinrichtung 48. Wenn nun die Front- und Heckteile 
des Fahrrades beim Einfedern relativ zueinander ver- 
schwenkt werden, wird die Abtriebseinrichtung 48 entspre- to 
chend einer Kreisbahn nach oben versetzt, so daB sich der 
relative Umschlingungswinkel bezuglich der Umlenkein- 
richtung 20 verandert, wie es im groBeren Detail in Fig. 4 
gezeigt ist. Da in der gezeigten Ausfiihrungsform die Um- 
lenkeinrichtung 20 leicht versetzt zu dem Schwenkpunkt 52 15 
an dem Heckteil 60 des Fahrrades montiert ist, fuhrt die Um- 
lenkeinrichtung bei der relativen Verschwenkung ebenfalls 
eine kreisbahnformige Bewegung durch, mit einem Radius, 
welcher dem Abstand entspricht, unter dem die Umlenkein- 
richtung 20 bezuglich des Schwenkpunktes 52 angeordnet 20 
ist. Durch geeignetes Wahlen der relativen Position der Um- 
lenkeinrichtung 20 bezuglich dem Schwenkpunkt 52 und 
auch des Abstandes kann somit der Umschlingungswinkel- 
unterschied bezuglich der Umlenkeinrichtung 20 ausgegli- 
chen werden. Insbesondere wird somit eine sehr geringe An- 25 
triebsmittellangenveranderung in Kauf genommen, welche 
jedoch exakt der Umschlingungsveranderung entsprechen 
sollte, so daB insgesamt keine Antriebsmittellangenverande- 
rung auftritt. Obwohl die Umschlingungswinkelproblematik 
lediglich in Verbindung mit der ersten Umlenkeinrichtung 30 
20 abgehandelt wurde, wird der Fachmann in einfacher 
Weise erkennen, daB das oben Aufgefuhrte in analoger 
Weise ebenfalls fur die zweite Umlenkeinrichtung anwend- 
bar ist, insbesondere wenn die beiden Umlenkeinrichtungen 
ortlich im wesentlichen zusammenf alien. 35 

Obwohl die Erfindung unter Bezugnahme auf ein Fahrrad 
vollstandig beschrieben und offenbart wurde, sollte verstan- 
den werden, daB die erfindungsgemaBen Prinzipien eben- 
falls auf andere Zweirader anwendbar sind. Ferner sind ver- 
schiedene Modifikationen moglich, welche sich aus der obi- 40 
gen Offenbarung ebenfalls ergeben. Insbesondere wird der 
Fachmann erkennen, daB auch eine Losung mit zwei in sich 
geschlossenen Antriebsmitteln moglich ist, welche z. B. 
uber lediglich eine Umlenkeinrichtung miteinander wech- 
selwirken. Bei diesem Konzept kann die Umlenkeinrichtung 45 
ebenfalls als Kraftubertragungs- oder Umsetzeinrichtung 
dienen, so daB auf die bisher ubliche Anzahl an Kettenblat- 
tern an der Antriebswelle als auch der Heckwelle verzichtet 
werden kann. Bei der oben erwahnten Zweiketten-Losung 
kann gegebenenfalls eine Kopplung der einzelnen Umlenk- 50 
einrichtungen bezuglich der Front- undHeckfahrradteile ge- 
geben sein, so daB sich eine Kompensation bezuglich der 
zwei Umlenkeinrichtungen ergibt, welche die relative Ver- 
schwenkung der Front- und Heckteile kompensiert. 

Zusammenfassend laBt sich feststellen, daB durch das er- 55 
findungsgemaBe Konzept eine virtuelle Antriebswelle oder 
auch ein virtueller Tretlagerpunkt gebildet wird, welcher 
eine beliebige Positionierung des Schwenkpunktes ermog- 
licht. 

60 

Patentanspriiche 

1 . Zweirad, insbesondere Fahrrad mit einem Frontteil 
(30) und einem Heckteil (60), welche uber zumindest 
eine einen Schwenkpunkt (50) definierende Gelenkein- 65 
richtung (52) miteinander verbunden sind, einer Kraft- 
iibertragungseinrichtung (40), welche sich zwischen 
den Front- und Heckteilen (30, 60) erstreckt und aus 
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zumindest einem in sich geschlossenen Antriebsmittel 
(34, 35) gebildet ist, wobei zumindest ein Abschnitt 
des Antriebsmittels (34, 35) uber zumindest eine Um- 
lenkeinrichtung (20, 21) an den durch die Gelenkein- 
richtung (52) definierten Schwenkpunkt (50) angena- 
hert ist. 

2. Zweirad nach Anspruch 1, bei welchem zumindest 
ein Abschnitt des Antriebsmittels (34, 35) im wesentli- 
chen durch den oder benachbart dem durch die Gelenk- 
einrichtung (52) definierten Schwenkpunktes (50) ver- 
lauft. 

3. Zweirad nach einem der vorangegangenen Ansprii- 
che, bei welchem eine Achse (54) der Gelenkeinrich- 
tung (52) als ein Teil der Umlenkeinrichtung (20, 21) 
vorgesehen ist. 

4. Zweirad nach einem der vorangegangenen Ansprii- 
che, bei welchem die Umlenkeinrichtung (20, 21) der- 
art angeordnet ist, daB die Umschlingungsanderung 
durch das Antriebsmittel (34, 35) im wesentlichen 
durch die relative Schwenkbewegung der Front- und 
Heckteile (30, 60) kompensiert wird. 

5. Zweirad nach einem der vorangegangenen Ansprii- 
che, bei welchem zumindest zwei Umlenkeinrichtun- 
gen (20, 21) vorgesehen sind und zumindest zwei Ab- 
schnitte des Antriebsmittels (34, 35) an den durch die 
Gelenkeinrichtung (52) definierten Schwenkpunkt (50) 
angenahert sind. 

6. Zweirad nach Anspruch 5, bei welchem eine (21) 
der Umlenkeinrichtungen (20, 21) im wesentlichen 
entgegen der Urnlenkrichtung vorgespannt ist. 

7. Zweirad nach Anspruch 6, bei welchem die zumin- 
dest zwei Umlenkeinrichtungen (20, 21) miteinander 
wechselwirken und/oder gekoppelt sind. 

8. Zweirad nach einem der vorangegangenen Ansprii- 
che, bei welchem die Umlenkeinrichtung (20, 21) eine 
Kraftubertragungs- und/oder Umsetzungseinrichtung 
enthalt. 

9. Zweirad nach einem der vorangegangen Anspriiche, 
bei welchem die Umlenkeinrichtung (20, 21) in zumin- 
dest einer Richtung einen Frei- oder Leerlauf des An- 
triebsmittels (34, 35) ermoglicht. 

10. Zweirad nach Anspruch 8 oder 9, bei' welchem zu- 
mindest zwei in sich geschlossene Antriebsmittel (34, 
35) vorgesehen sind, wobei sich je ein Antriebsmittel 
(34, 35) vom Frontteil (30) bzw. vom Heckteil (60) zur 
Umlenkeinrichtung (20, 21) erstreckt. 

11. Zweirad nach Anspruch 9 oder 10, bei welchem 
die Umlenkeinrichtung eine Einrichtung aufweist, zum 
Kompensieren des relativen Verschwankungswinkels 
der Front- und Heckteile (30, 60). 
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